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ВЫБОР ОПТИМАЛЬНОГО ВАРИАНТА ТРАССЫ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ  
С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ТЕОРИИ ГРАФОВ 
В статье дана математическая интерпретация условий дорожного строительства на забо-
лоченных территориях с использованием теории графов. Указанную задачу предложено ре-
шать с использованием известного метода Флойда. В статье описана последовательность реа-
лизации предлагаемого алгоритма для поставленной задачи. 
The author of article proposes the mathematics interpretation of roads construction conditions in bog’s 
covered territories using theory of graphs. The specified task is to be solved applying the well known Floyd’s 
method. The article describes the sequence of proposed algorithm programmed steps to solve the task. 
Введение. В настоящее время практика трас-
сирования автомобильных дорог на заболочен-
ных территориях основывается на интуитивном 
и в лучшем случае двух-, трехвариантном ре-
шении переходов через отдельные или наибо-
лее сложные участки болот [1]. 
Многообразие факторов, влияющих на по-
ложение автомобильных лесовозных дорог в 
плане, создает условия многовариантности, сле-
довательно, получение оптимального варианта 
трассы автомобильной дороги связано с необ-
ходимостью переработки большого объема ин-
формации, возможной только с использованием 
современной вычислительной техники. 
В этом случае одним из основных вопросов 
в рассматриваемой задаче является решение 
математической аппроксимации местности или 
разработка цифровой модели территории. Изо-
бражение территории в виде, удобном для вво-
да в память персональных компьютеров для 
дальнейшей обработки информации и выбора 
оптимального решения, находит свое отраже-
ние в США, Канаде, Бельгии, ФРГ и т. д. [2]. 
Однако эта задача решается там применительно 
к описанию поверхности земли, т. е. когда каж-
дую точку местности можно представить в де-
картовой системе координат (x, y, z). 
В условиях равнинности и заболоченности 
рассматриваемой территории формализация 
только рельефа территории оказывается явно 
недостаточной. В этом случае в какой-то мере 
можно говорить о «зеркальном» варианте рас-
сматриваемого метода, когда пара чисел (x, y) 
характеризует положение точки на территории, 
а z – глубину болота. Отражая количественную 
характеристику заболоченной территории (раз-
меры, глубину болот), данный метод не отра-
жает его качественной характеристики (вида и 
состояния торфяных грунтов), существенно 
влияющей на конструкцию земляного полотна, 
его объемы, стоимость строительства и в итоге 
на положение дороги в плане. 
Основная часть. Поскольку вычислитель-
ные средства обрабатывают только цифровую 
информацию, условия строительства в каждой 
точке территории можно с требуемой степенью 
точности описать рядом чисел x, y, n1, n2, …, nk, 
где x и y координаты данной точки в прямо-
угольной системе координат; n1, n2, …, nk, ко-
нечный ряд чисел, характеризующий условия 
дорожного строительства в данной точке. Так 
как критерием оценки условий строительства 
служат приведенные затраты, то конечный ряд 
чисел представляет в общем виде экономиче-
скую функцию: 
w = f(n1, n2, …, nk), (1)
где w – приведенные затраты на строительство 
единицы длины дороги в любой точке рассмат-
риваемой системы координат; n1, n2, …, nk – 
аргументы-характеристики природно-стоимост-
ных факторов применяемой конструкции зем-
ляного полотна и дорожной одежды. 
В общем виде все аргументы можно пред-
ставить в виде четырех груп: 
v = f(n1, n2, …, nk); (2)
c = f(nk+1, n2, …, ni); (3)
d = f(ni+1, n2, …, nm); (4)
k = f(nm+1, n2, …, nn), (5)
где v – функция оплачиваемых земляных работ; 
c – функция стоимости выполнения единицы 
земляных работ; d – некоторая функция, учи-
тывающая достоверность информации об усло-
виях строительства и надежности принятого 
проектного решения в любой точке системы 
координат; k – функция стоимости строитель-
ства дорожной одежды. Тогда исходную функ-
цию (1) можно представить в виде 
w = f(v, c, d, k). (6)
Поскольку параметры земляного полотна на 
болотах относительно постоянны, объем опла-
чиваемых земляных работ в каждой точке циф-
ровой модели становится функцией двух пере-
менных: типа местности и вида примененной 
конструкции земляного полотна. 
Стоимость выполнения единицы оплачи-
ваемых земляных работ – функция (3) склады-
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вается из затрат на выторфовывание и затрат, 
связанных с отсыпкой земляного полотна. 
Стоимость 1 м3 грунта в земляном полотне за-
висит от его вида, метода разработки и дально-
сти транспортирования из карьера, сопутст-
вующих работ при отсыпке насыпи. Их можно 
разбить на две группы: переменные, зависящие 
от взаимного положения на территории место-
рождения, места строительства дороги и карье-
ра грунта (дальность возки и объемный вес 
грунта); постоянные, не зависящие от места 
строительства дороги на территории (метод 
разработки грунта в карьере и комплекс сопут-
ствующих работ при его отсыпке в насыпь). 
В результате изменения стоимость единицы 
земляных работ при отсыпке насыпи выражает-
ся следующей зависимостью: 
c1 = α + tg(β)(l – m), (7)
где c1 – стоимость земляных работ при отсып-
ке насыпи; α – коэффициент, учитывающий 
стоимость разработки, погрузки грунта в карь-
ере, транспортировки его на 1 км и стоимость 
всех сопутствующих работ; tg(β) – коэффици-
ент, учитывающий изменение стоимости грун-
та в зависимости от его объемного веса и 
дальности транспортировки; l – дальность воз-
ки грунта; m – коэффициент, зависящий от 
дальности возки грунта. 
Будем считать, что строительство земляно-
го полотна ведется из песчаных карьеров, раз-
рабатываемых экскаваторами с погрузкой на 
автотранспорт, либо гидронамывом (с пойм 
рек) в штабеля с последующей погрузкой экс-
каватором на автотранспорт. 
Поскольку цифровая модель представляет 
собой координатную сетку, то дальность транс-
портирования грунта от карьера до любой точ-
ки территории можно определять из уравнения 
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где x1, y1 – координаты любой точки на цифро-
вой модели; x2, y2 – координаты любого карьера 
на цифровой модели. Учитывая, что выторфо-
вывание и его стоимость с частичной отвозкой 
на 1 км являются величиной постоянной (в пре-
делах сложившегося ценообразования), в общем 
виде можно представить следующим образом: 
c = α + tg(β)(l – m) + d2, (9)
где d2 – стоимость выторфовывания. 
При наличии нескольких карьеров на тер-
ритории месторождения в каждой точке цифро-
вой модели принимается грунт того карьера, 
для которого c будет минимальна. 
Функцию (4) можно выразить через функцию 
(2) путем ввода понижающего или повышающе-
го коэффициента к объемам земляных работ. 
d = ηv, (10)
где η – коэффициент, учитывающий надеж-
ность работы земляного полотна и достовер-
ность исходной информации. 
Стоимость строительства дорожной одежды 
практически не зависит от положения дороги 
на территории. В связи с этим она может быть 
принята постоянной. Таким образом, стоимост-
ный функционал (целевая функция) (1) в каж-
дом узле цифровой модели будет иметь вид 
c = η{v1[α + tg(β)(l – m)] + v2d2} + k, (11)
где v1 – объем грунта насыпи для строительства 
земляного полотна; v2 – объем выторфовыва-
ния; k – стоимость строительства дорожной 
одежды. Проведенная стоимостная оценка до-
рожного строительства применительно к любой 
точке рассматриваемой территории позволяет 
перейти к созданию цифровой модели местно-
сти. Построение цифровой модели основано на 
фиксировании точек, характеризующихся стои-
мостным функционалом (11), по всей рассмат-
риваемой территории. Фиксирование точек со-
стоит в создании их совокупности, распреде-
ленных по территории в декартовой системе 
координат. Таким образом, для случая равно-
мерной плотности точек по территории цифро-
вая модель представляет координатную сетку, 
где каждый узел ее (точка, вершины графа) не-
сет всю полноту информации об условиях 
строительства дорог. 
Выполненная типизация торфяных грунтов, 
болот и дорожных конструкций позволяет раз-
делить всю территорию на некоторое количест-
во категорий местности по условиям дорожно-
го строительства, каждая из которых описыва-
ется разработанным стоимостным функциона-
лом с соответствующими значениями входя-
щих в него коэффициентов. Таким образом, 
характеристикой территории в каждом узле ко-
ординатной сетки будет категория местности 
по условиям дорожного строительства. 
Работа по созданию цифровой модели про-
водится в два этапа. 
Первый этап заключается в построении ин-
женерно-геологической карты. Работа выпол-
няется по материалам аэрофотосъемки с ис-
пользованием материалов инженерно-геологи-
ческой съемки территории. Кроме того, произ-
водится накладка на исследуемую территорию 
изысканных и построенных трасс автомобиль-
ных дорог. Результатом первого этапа является 
карта категорий местности по условиям дорож-
ного строительства. 
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Второй этап основан на построении цифро-
вой модели по уже имеющейся карте категорий 
местности. 
Для упрощения ввода в память компьютера 
цифровой модели карьеров и корреспонди-
рующих пунктов вместо двух координат каж-
дой узловой точке координатной сетки при-
сваивают порядковый номер (номер вершины 
графа). Порядковый номер или адрес точки 
обусловливается путем заданной системы об-
хода координатной сетки и находится из вы-
ражения 
q = (n + 1)x + y, (12)
где q – порядковый номер любого узла коорди-
натной сетки (номер вершины графа); n – число 
делений на оси ординат; x, y – координаты лю-
бой точки координатной сетки. 
Порядок обхода координатной сетки принят 
снизу вверх по каждой ординате и слева напра-
во по оси абсцисс. 
Математическая постановка для разработки 
алгоритма рассматриваемой задачи сводится к 
следующим инструкциям. 
1. Территория представляется в форме ко-
ординатной сетки размерностью m×n. Каждому 
узлу сетки соответствует стоимостный функ-
ционал (11), характеризующий стоимость строи-
тельства одного километра дороги в данном 
узле сетки. Из данной сетки можно получить 
нумерованный граф, соединив ребрами верши-
ны, расположенные на сторонах и диагоналях 
квадратов сетки. 
2. Каждому ребру полученного графа мож-
но соотнести стоимость zij строительства доро-
ги между i и j узлами координатной сетки, рав-
ную среднему арифметическому от стоимости 
единицы длины дороги в этих узлах, умножен-








где zij – стоимость строительства дороги вдоль 
ребра графа между i и j узлами сетки; zi, zj – 
стоимость строительства одного километра до-
роги в i и j узлах сетки; lij – расстояние между i 
и j узлами сетки. 
3. Решение задачи заключается в нахожде-
нии на заданной координатной сетке пути с 
минимальной стоимостью приведенных затрат 
на строительство дороги между корреспонди-
рующими пунктами A и B. 
Процесс работы алгоритма основан на оп-
ределении стоимости строительства трассы от 
каждого из узлов сетки до начала дороги (кор-
респондирующего пункта А). В качестве вспо-
могательных узлов величин используются две 
функции, заданные на множестве всех узлов 
цифровой модели: 
• a(x) – нижняя граница стоимости строи-
тельства дороги из А в x; 
• b(x) – узел, предшествующий x и лежа-
щий на кратчайшем пути из А в x. 
Множество всех узлов цифровой модели 
разбивается на два подмножества: 
• {U} – множество непройденных узлов. 
Если x ∈  {U}, то минимальная стоимость 
строительства из А в x не найдена; 
• {P} – множество пройденных узлов. Если 
x ∈  {P}, то кратчайший путь из А в x найден. 
Первоначально полагаем a(A) = 0, a(x) = ∞ 
для x ≠ A и считаем,  что {U} содержит все узлы. 
Основные шаги в алгоритме: 
• пусть  x – узел из {U} такой, что a(x) =  
= min(a(y)), y ∈  {U}; 
• если x совпадает с В, то a(B) – минималь-
ная стоимость строительства дороги из А в В и 
последовательность (маршрут) (A, …, b, (b(B)), 
b(B), В) есть трасса дороги. Конец вычислений; 
• если x не совпадает с В, то исключаем x из 
{U} и помещаем в {P}; 
• для всех { } { }{ }UxAy ∩∈ )(  полагаем a(y) = 
= a(x) + P(x, y) и b(y) = x, если a(y) > (x) +P(x, y). 
Затем возвращаемся к шагу 1. 
Для решения этой задачи и реализации 
представленного алгоритма была составлена 
совместно с Клименок А. В. программа для 
ЭВМ EC-1020 на языке программирования 
Fortran (1982 г.). Проведенные отладочные 
контрольные расчеты подтверждают возмож-
ность его практического применения в до-
рожном проектировании. К недостаткам сле-
дует отнести огромное затраченное машин-
ное время – около двух часов при задании 
формы координатной сетки размерностью 
25×25.  
Заключение. В настоящее время для реали-
зации представленного алгоритма составлена 
программа на языке программирования Pascal, 
что позволяет увеличить объем информации 
(количество вершин) при использовании струк-
турных переменных. Например, при запуске 
программы с контрольными расчетами и коор-
динатной сеткой размерностью 250×250 затра-
ченное машинное время исчисляется в секун-
дах, что дает возможность использовать этот 
метод в дорожном проектировании. 
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ВЛИЯНИЕ КОМПОНЕНТОВ СИСТЕМЫ  
«ЛЕСНАЯ ДОРОГА – АВТОМОБИЛЬ» НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ 
В статье рассмотрены проблемы влияния компонентов системы «лесная дорога – автомобиль» 
на окружающую среду, приведена структура данного взаимодействия. Указаны предложения, на-
правленные на снижение отрицательного влияния дорожно-транспортного комплекса на экологию. 
The paper considers the problem of the influence of the components of "forest road – the car" on 
the environment and shows the structure of this interaction. The proposals, aimed at reducing the nega-
tive impact of road transport industry on the environment. 
Введение. Одним из основных факторов, ко-
торый напрямую оказывает влияние на качество 
жизни людей, является технологическое состоя-
ние окружающей среды. В настоящее время в 
дорожно-строительной отрасли не обеспечива-
ется комплексный подход при решении рацио-
нального использования природных ресурсов и 
охраны окружающей среды, недостаточно вне-
дряются малоотходные и безотходные техноло-
гические процессы. При этом особого внимания 
заслуживают лесные автомобильные дороги. 
В настоящее время протяженность лесных 
грунтовых автомобильных дорог, проходящих 
по территории лесного фонда Министерства 
лесного хозяйства Республики Беларусь, состав-
ляет около 105 225 км [1]. И если учесть, что 
общая площадь лесного фонда Минлесхоза со-
ставляет 8,04 млн. га [2], а средняя ширина зоны 
влияния дороги 400 м (по 200 м в обе стороны), 
то загрязнение, вызванное строительством и, 
особенно, эксплуатацией дорог, распространяет-
ся на 42 090 км2 (около 4,21 млн. га). 
Основная часть. Влияние автомобильной до-
роги на окружающую среду можно охарактери-
зовать с нескольких позиций: 1) истощение при-
родных ресурсов за счет использования дорожно-
строительных материалов и отвода земель; 2) тех-
нологическое загрязнение. Особенно актуальны 
данные вопросы при строительстве и эксплуата-
ции автомобильной дороги в лесном массиве. 
Автомобильная дорога представляет собой 
отчужденную у природной среды полосу, кото-
рая приспособлена для специального использо-
вания – движения автомобилей с заданными 
техническими и эргономическими показателя-
ми. Функциональные параметры данной поло-
сы значительно отличаются от параметров ок-
ружающей территории, какое бы назначение и 
характер она не имела [3]. 
В сравнении с одиночными объектами про-
изводственного назначения (влияние которых 
на окружающую среду можно считать локаль-
ным), дорога является объектом линейным и, 
захватывая большую территорию, оказывает 
воздействие на природную среду на всем своем 
протяжении. Данное воздействие связано с из-
менением естественного рельефа земли, изъя-
тием территории и нарушением целостности 
ландшафта. Кроме всего вышеперечисленного, 
эксплуатация дороги сопровождается не только 
выбросом вредных веществ в атмосферу, но и 
оседанием в придорожной полосе пыли, про-
дуктов износа покрытий, тормозных колодок, 
шин. Это приводит к пагубному влиянию на 
атмосферный воздух, насыщению почв хими-
ческими реагентами и солями.  
Все многообразие факторов, влияющих на 
окружающую среду, невозможно учесть в пол-
ной мере. Это обусловлено тем, что одни из 
них в результате своего воздействия оказывают 
разовое влияние на окружающую среду; другие 
могут иметь длительный характер воздействия; 
последствия влияния третьих наступают по ме-
ре их накопления, т. е. имеют скачкообразный 
характер. Учет всех воздействий затруднен в 
связи с наличием большого количества знача-
щих связей. Математическая интерпретация 
взаимодействия данных систем имеет сложный 
характер, поэтому для проведения анализа воз-
действий при наличии ограниченного объема 
информации получили распространение каче-
ственные методы. Одним из таких методов эко-
логической оценки проектных решений явля-
ются «матрицы Леопольда» [3]. Этот тип мат-
рицы дает наглядное представление о структу-
ре взаимодействий, но на данном этапе выяв-
ляются только первоначальные изменения ок-
ружающей среды и не отображается цепь слож-
ных взаимодействий [4]. 
Должное внимание необходимо уделить и 
значимости воздействий, которые напрямую 
зависят не только от вида, но и от вероятности 
возникновения и значения физической величи-
ны. Физическая величина может выражаться в 
продолжительности действия, масштабе рас-
пространения, интенсивности воздействия. От-
рицательное воздействие дороги на окружаю-
щую природную среду представлено на рис. 1.  
